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論文
英植民地下におけるセイロンの鉄道建設
-19世紀を中心に一一
? ?
誠
1. はじめに
1855年に当時のセイロン総督であったヘンリー・ウォードが「鉄道は絶対か
つ緊急に必要であり，それなくしてセイロンは，コーヒー生産植民地として存
続できないであろう」I)と本国政府に報告し鉄道建設を要請したのは 1855年で
あった。実際に最初の鉄道が完成したのは1865年，コロンボ，キャンディ間75
マイルが完成したのは1867年であった。この鉄道は MainLineとよばれ，セ
イロンの鉄道の中でもその名が示す通り最重要の位置を占め，現在でもセイロ
ンの輸出品目の中心であるプランテーション作物 (1880年ごろまではコー ヒー ，
その後は紅茶，ゴム）の生産地から世界市場への入口である積出港までを結んだ
いわば経済の生命線であった。しかしこの鉄道建設が，現地住民の利害とどう
関わったのであろうか。
19世紀，セイロン島のプランテーションの多くはイギリス系資本の所有によ
るものであり，彼らの要請によって鉄道建設の事業が行われ，植民地政府の財
政基盤がプランテーション産業に概ね依存したという事情からみても，セイロ
ンの鉄道建設が現地住民の経済や利害から遊離して進められた事実は否定でき
ないが，植民地政府の意図とは別に現地住民の経済機会を開発し，時代を経る
につれ現地住民の小プランターたちによる鉄道建設要請の訴えも無視できなく
なったのも事実である。インドにおける私企業による鉄道建設と異なり，セイ
1) C. 0 . 54, 315, 1855. 
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ロンでは早くから植民地政府が建設事業を主導し，彼らの建設方針は単にプラ
ンター協会2)に代表されるイギリス系資本の利益だけでなく，本国政府の意向
や現地社会の諸事情を配慮しながら立てられた。この点においてインドの鉄道
建設がイギリスの投資家の利益を第一において推し進められたのとは，セイロ
ンの鉄道建設はその背景が異なるのである。しかるに，英植民地下のアジアの
鉄道建設史を語る場合，インドの例に見られるように，イギリスからの大規模
な資本輸出＝鉄道建設＝ィンド政庁の元利保証制度＝地税による現地住民への
負担といった図式が，ともすれば強調され一般化される傾向が存在しているよ
うに思われる。この傾向は，英植民地下にあるアジアの鉄道建設史の，我国の
研究が上述した関心からインドに集中したことに少なからず起因している汽
英帝国の周辺の，必ずしも英帝国存続にとって大きな意義をもったとは思われ
ないセイロンなどの寵轄植民地の鉄道建設史は，大体はアジア地域全体と英帝
国との関わりの中で部分的に紹介されることが主で，しかもその記述が不正確
2)プランター協会は，ジョージ・ウォールとキース・ジョリーを創創設者として， 1854
年に結成された。この組織はプランターの利益の実現を目的として，具体的には立法
参事会の指名議員を通じて，・様々の要求を植民地政府に訴えた。鉄建道設の要請は主
に彼らから発せられ，英本国政府と確執をくり返した。 DenysForrest, A Hunみed
Years of Ceylon Tea, 1967, pp,176-192. 
3)この点に注目したインドの鉄道建設に関しては以下の論文がある。
①松井透「イギリス帝国主義とインド社会」「岩波講座，世界歴史22」, 1969年。
R牧野博「帝国主義下の後進地域，インド」『講座西洋経済史， JI,帝国主義』， 1980
年。
③渡辺昭一「19世紀中葉期イギリスの対インド鉄道投資政策―•旧元利保証制度の展
開と撤廃をめぐって一ー」「土地制度史学」第72巻22号， 1985年。
4)例えば A.J. H レイサム「アジア・アフリカと国際経済1965~1915年（川勝平太・
菊池鉱一訳， 日本評論社， 1987年）の8ベージにi913年の世界の鉄道路線距離を紹介
し，その中にもセイロンの記述があるが， 総延長距離606マイルが民営鉄道となって
いる。セイロンの鉄道は開設当初から植民地政府の直営であり，民営の歴史は建設後
にはない。また同じく， 4ページに，同年に「約69マイルの鉄道網ができあがった」
との記述も見うけられるが，原文には 606マイルであり訳者の単純なミスであろうと
想像する。
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である場合もある％ しかしながら，例えば英帝国の植民地政策や帝国史論な
どを扱う場合，対象となる植民地の占める比重の大小に拘わらずミクロ的視点
からのケースタディの方法意識を欠落してはならず，それと同時に対象となる
植民地サイドから見た帝国の植民地政策の分析という立場を忘れてはならない
のではなかろうか。その評価は別にして， 1918年に新渡戸稲造が「イギリスの
植民政策に統一的政策はない」5)と述べた内容は， セイロンの鉄道建設史を扱
う際のひとつのヒントを筆者に与えてくれる。無視されがちな微少な個別を切
り捨てることで一般的命題を打ちたてるより，むしろ一般化される全体を捕え
る作業の前提である個別の検証を試みることが，本稿の執筆の動機である。
少し抽象的な表現になったが，最後に本稿の考察の対象を明らかにしておき
たい。
① セイロンの鉄道建設の必要性，すなわちいかなる人々の利害関心が，ぃ
かなる理由で鉄道建設に向かわせたか。
③ コロンボ，キャンディ間の建設のケースに見られるセイロン鉄道建設の
特質。
⑧ 鉄道建設の拡張と現地社会へ与えた経済的，政治的インパクト。
④ 労働力問題， 植民地での鉄道建設の場合特に未熟練労働者の徴募の問
題。
⑥ 鉄道建設中止の事情。
以上の 5つの点であるが，この論文は主にロンドンの PublicRecord Office 
のC.O シリーズを資料として用いた。
なお本論文は，昭和63年文部省科学研究費補助金（奨励研究B)の一部である。
2. 鉄道建設の必要性
セイロンに鉄道が敷設される以前の主要な交通手段は， 道路や運河であっ
5)新渡戸稲造「医学の進歩と殖民発展」『新渡戸稲造全集」第4巻， 1969年， 329ペー
ジ。
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た。イギリスがセイロンを直轄植民地として編入する以前，そこには約700マ
イルの道路がコロンボ， トリンコマリーなどの主要都市周辺部に存在してい
た6)。 またオランダは， 100マイルの運河も完成させていた。 ボルトガル，ォ
ランダのセイロン支配は，地域的に見ると沿岸部に限られ，内陸部はシンハラ
人によるキャンディ王国が他の地域に対して門鎖的に存在していた。キャンデ
ィ王国は，道路建設に対しては厳しい管理を行い，閉鎖性を維持しようと努め
た。「いかなる者も，死罪を覚悟ならともかも あえて一度に 1人の人間が通
行できる幅に原林を切り開いて道を作ることを許さない」”とキャンディ王が
命じ，沿岸部と王国内部の道路建設を禁じた事実8)からもこのことは十分に推
察できよう。キャンディ王国の孤立性は，ョーロッバ勢力の進出する状況下で
は，王国存立の重要な条件であり，またその社会的，経済的生活も外部との交
通を必要とはしなかったのである。
イギリスがキャンディ王国を占領し，全島一円支配を完成させた当初，道路
建設は経済的より軍事的必要から始められた。それ以前の支配期 (1796~1815),
イギリスはオランダの支配する沿岸部領域を支配したにすぎず，キャンディ王
国とも敵対関係にあった。したがって道路建設や維持も旧キャンディ王国の支
配地域の治安維持の目的で行われた。実際， 1818年イギリス軍に対して発生し
た大規模な反乱地域が，旧キャンディ王国内のウヴァやヴェラッサなどの交通
手段の未整備な地域に特に集中したため，植民地政府は内部での道路建設の必
要性を痛感したのである9)。 セイロン島内の旧勢力への対策と同時に，フラン
スなどの対外諸国との間で行われていた植民地獲得をめぐる抗争が，セイロン
島を横断するコロンボ， トリンコマリー間の道路建設を促す大きな要因とな
6) T. G. lndrani Munasinghe, The Development and History of Transportation 
in Ceylon, A Study of Road and Railways 1800-1905, P. 1972, p. 14. 
7) Robert Knox, An Historical Relation of the Island Ceylon in the East Indies, 
New Dehli, 1983, p. 44. 
8) Pieris Ralph, Sinhalese Social Organization, 1956, p. 46. 
9) K. M. de Silva, A History of Srilanka, 1981, pp. 231-245. 
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り，旧キャンディ王国内へ踏み入れることになった。この道路建設を最初に提
唱したセイロン総督はプラウンリッグ (1812~1820)であったが，この事業は多
くの困難が伴なった。彼が当時の国務大臣へあてた書簡に， そのことがうか
がえる。「内陸への公共事業（道路建設）がうまくいくかどうかは， 資金力と天
候の良さにかかっています。資金を得ることが大変難しく，事業も膨大なもの
であります」10)。最終的には， 彼は在任期間中にこの道路を完成することがで
きたが， 690マイルの道路建設と補修という当初の計画は， 1818年の反乱や経
済的危機によって実現されず，その後の植民地政府の課題として残されたので
ある。
以上に述べた軍事的目的以上に重要な交通手段整備の目的が，経済的なそれ
にあったことは言うまでもない。イギリスが，そもそもオランダからセイロン
島の支配権を奪ったのも，当時世界最大のシナモン供給地という価値に着目し
たからである。シナモンは東インド会社の独占期 (1821年まで）や，植民地改府
の専売期を通じて 1830年代はじめまでセイロンの最も重要な輸出品であった
が，植民地政府の政策にも拘わらずその約半分の生産を旧キャンディ王国の領
地内に依存していたため，内陸部への交通手段の整備が必要とされた11)。シナ
モンはその後他地域との競争に敗れ，セイロンでの栽培が放棄されることにな
るが，バーンズで総督の時代 (1824~1831)にコーヒー栽培が本格的に郡入され
ると，その商業目的のために道路建設が実行されることとなった。
この時代に建設された道路は，主なものだけでも，①コロンボ，キャンディ
間の新道路（ケラニア経由） 72マイル，③同じくコロンボ，キャンディ間，新道
路（クルネガラ経由） 85マイル，⑧プクラム，クルネガラ間53マイル，④ゴール，
マクレ間28マイルとコロンボ，チロー間49マイルの修理などが挙げられる12)。
自らもコーヒープランクーであったバーンズは，プランテーション産業の育
10) C. 0., 54. No. 61, 1861. 
11) Lennox A: Mills, Ceylon under British rule 1795-1932, 1964, pp. 203-221. 
12) Munasinghe, op. cit., p. 32. 
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成に努力したが，プランテーションの発展にとって道路網の整備，拡張は必至
であり，彼の就任時期に約300マイルもの道路が建設されたのも，コーヒープラ
ンテーションの順調な発展の結果でもある。 1820年から1824年の間にコーヒー
輸出は倍増し， 1830年代のコーヒー生産高は飛躍的に増加することになった。
大幅に増加したコーヒー生産に対して，既存の交通手段はどう応えたのであ
ろうか。コーヒープランテーションの集中していたヌワラエリア地区から，積
出港のコロンボまでの幹線道路が完成するまでは，インド人移民労働者が40ポ
ンドの荷を 8シリング9ペンスで運ぶのが通常であった13)が，コロンボ，キャ
ンディ間の道路が建設された1820年代以降は， 1,000~1,500ポンドを16シリン
グ7ペンスで運ぶ牛荷車の通行が可能になり，大幅なコストの削減が実現し
た。しかし，それにも拘わらず牛荷車による運搬にはいくつかの問題点が存在
した。まず天侯やその他の条件によって運送料が変動し，コロンボとキャンデ
ィの物価に格差が生じた点である。鉄道が建設される1867年以前，米の価格は
キャンディで通常60彩，時には20彩もコロンボより高かった。コーヒーの運搬
に関しても，その収穫期と東西貿易風を利用して出荷される時期との間に数週
間しかなく，コーヒーの作物としての性質上確実にこの出荷に間に合わせるこ
表1 セイロンコーヒーの生産量
年 ブッシェル 年 ブッシェル
1834 138,800 1839 365,062 
1835 161,976 1840 858,000 
1836 190,162 1841 956,850 
1837 223,697 1842 1,254,263 
1838 220,735 
出所） I. H. Van Den Driesen "Coffee Cultivation in 
Ceylon (1)," The Ceylon Historic Journal, 
Vol. 3, No. 2 (july 1953), p. 42. 
13) Wickremeratne, "The Development of Transportation in Ceylon, C. 1800-1947," 
History of Ceylon Vol. 3, 1973, p. 306. 
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とが必要であった14)。また1840年代に入るとコーヒー輸出量の増加に対して荷
車の供給が追いつかず，プランターたちによる荷車獲得競争が激化し， 1台の
荷車の値が4ポンド 5シリングに上昇することも異常ではなくなった。 1884年
に一種の賦役労働の復活をもくろんで，道路などの交通手段の整備，補修を容
易にしようとした道路条例が植民地政府により制定されたが，これによっても
輸送コストを大幅に下げるに至らなかった。そのうえ，疫病の発生，飼育につ
いての知識の欠如などによって荷牛の死亡率が高まり 15), 道路網の整備などの
いわばハードの面と同時に，運送手段のソフトの面の改善がセイロン島の商業
資本から叫ばれるようになった。そしてセイロンが1847年の商業不況から脱
し，公共事業に積極的であったヘンリー・ウォードが総督として1855年に赴任
すると，上に述べた問題点を解消する手段としての鉄道建設の要請が具体化す
るのである。
3. セイロンの鉄道建設の計画とセイロン鉄道会社
イギリス国内では， 1840年代に鉄道建設への投資が飽和状態を迎えて海外へ
の投資が望まれ始め16), セイロン内でも約300人のプランターや商人を中心と
して鉄道建設を訴える声が表面化し，両者の利害の一致してセイロンの鉄道建
設計画が表面化した。
セイロンでのプランテーション産業が，労働力を含めて食料，機械，肥料な
ど主要な物品を海外や他地域に依存しなければならないため，それらの運送の
安定とコストの削減がプランターにとって重大な関心事であったことは先に述
べた通りである。そのことは1853年にアジアで，インドに始めて鉄道が建設さ
れる以前にすでにセイロン鉄道建設計画が推進されていた事実から容易に推察
できる。この鉄道建設計画に対しては，セイロン内への急激な鉄道資本の流入
14) Mills, op. cit., p. 240. 
15) Wickremeratne, op. cit., p. 306. 
16) Dietmar Rothermund, An Economic印storyof India, 1987, p. 32. 
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を危険視する声もない訳ではなかったが17), コーヒー生産の増加とそれに伴な
うインド人労働者の増加が鉄道建設計画を本格化させたのである18)。
1845年に入ると，建設計画は，コロンボ，キャンディ間の鉄道建設を目的と
して， セイロン鉄道会社 (CeylonRailway Company)が1,000,000ポンドの資
本金でイギリスに設立され，ー株50ポンドで2万株が公募され，同年12月8日
に設立趣意書が発行されるに至って具体化された19)。この会社の内容を，この
設立趣意書に従って紹介しよう。
セイロン鉄道会社の発起人たちは，準備会をまず結成し，前セイロン官房長
(Colonial Secretary) フィリップ・アンストラサーを代表とし，セイロンのプ
ランター，退役軍人，文官，セイロン銀行理事，それに前インド会社社員など
を主要な構成員とした。将来の会社の経営は，ロンドン取締役会によって行わ
れ，セイロンの現地委員会の任命をも同時に行うことになっていた。ロンドン
の取締役会は，会社の経営のすべてを担う会長，副会長，役員から構成され，
株主総会が会社の経営の実態と見込みの報告のため半年に一度召集されること
になった。会社の株式申し込み者は，イギリス国内では準備委員会，セイロン
ではセイロン鉄道会社の業務を行うセイロン委員会の，少なくとも 1名以上の
保証人が必要とされることになっていた20)0 
しかしながら，この会社についてはセイロン内に少なからずの批判が存在し
た。まずセイロンの現地委員会がセイロンの現地住民の申し込みを排除してい
たこと。そのうえ，セイロンに割当てられていた株式数が少なく，ロンドンの
機関を通じてしか売買できなかったことなどに見られるように，極めてイギリ
ス本国の投資家の利益を優先した点である。 1845年12月5日のセイロンヘラル
17) Perera, G. F. The Ceylon Railway, t加 Storyof its Inception and Progress, 
1925. p. 25. 
18) Munasinghe, op. cit., p. 153. 
19) Perera, op. cit., p. 30. 
20) Ibid., p. 30r. 
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紙は，次のように述べてセイロン鉄道会社による鉄道建設が，セイロン現地の
利害から遊離してなされる不満を明らかにしたのである。「我々が残念に思う
のは，セイロン（鉄道）委員会の指名をみても現地住民が全く無視されている
ことである。そのことが手抜かりであることは言うまでもない。一中略ーもし
セイロンの利益ということが問題になるなら，現地居住人か原住民によって保
有される株が多ければ多いほど良いことは疑いないと思われる。セイロンでの
鉄道建設のコストは，セイロンの債務となり，それ相応の利益がない限り，セ
イロンからの富の流出であり， セイロンヘの負担となるであろう。そしてセ
イロンに何の関心を持たない者がセイロンを食い物にし金持ちになるだろ
う」21)。セイロン鉄道会社は， 設立趣意書の中で植民地政府の援助を期待し，
セイロン現地の利益に応えることを謳ってはいたが，イギリス本国の投資家た
ちの思惑とヘラルド紙にみられるようなセイロン内の商業資本のイギリス本国
の投資家への不信感は，それ以降鉄道建設の方法をめぐる対立の中で表面化す
ることになるのである。
準備委員会の段階とはいえ， ともかくも設立されたセイロン鉄道会社は，
1846年3月ドレインをセイロン島に派遣して，コロンボ，キャンディ間の鉄道
建設の見込みについて調査を実施させた。彼は4カ月で調査を終え，建設費用
を85万ポンドと見積もった22)。セイロンの鉄道建設が，投資家たちの期待する
利益の確実性という点において，セイロン政府に何らかの保証を求めるのは，
インドやカナダなど他の植民地の鉄道建設の例にみられるように当然の行為で
あり，この利益保証が投資家たちに与えられない限り，植民地の鉄道建設の資
金調達は不可能であったといえる23)0 
1847年セイロン鉄道会社現地委員会とセイロン商業委員会はセイロンの商
人，プランター貿易商人などの要望をうけて， 4 9lるの元利保証による鉄道建設
21) T加 CeylonHera、d,December 5, 1845. 
22) Munasinghe, op. cit., p. 158. 
23) Ibid., p. 159. 
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をイギリス国務大臣に嘆願した24)。この嘆願に対してセイロン政府は， 1847年
2月の時点では好意的な姿勢をとっていた25)。しかしながら，ロンドン市場で
コーヒー価格の下落，コーヒー生産の減少などを原因とするセイロン政府財政
の危機によって鉄道建設計画は，修正を余儀なくされた。その内容は， 285,795
ボンドの建設費で可能な区間の建設とセイロン政府の 99年間の土地の無償提
供すること，この期間セイロン政府は 5形の元利を株主に保証すること，そし
て50年後には，セイロン政府が鉄道を買い取ることができるというものであっ
た26)。この 5形の元利保証は，東インド鉄道の 49, ると比べると有利な条件であ
り，投資家たちにとっても魅力あるものと考えられていたことが当時の雑誌な
どからもうかがえる。
しかし， 1847年にイギリスで発生した金融危機， 1848年2月にキャンディ地
区で勃発したシンハラ人による反乱27)によって鉄道建設計画は一旦中止され，
再びこの計画が持ち上がるのは， 1851年になってからであった。そして1853年
になると，商業委員会やプランターたちの請願などによって，イギリス本国政
府とセイロン鉄道会社の間で，コロンボ，キャンディ間の鉄道建設の交渉が開
始されて，鉄道建設が再び浮上したのである。セイロン総督の考えでは，コロ
ンボ，キャンディ間の交通量は毎年139,るの割合で増加し続けている現実から，
この区間の交通整備が将来，莫大な利益を生む可能性を有していることに間違
いないと確信していたのだが， それを鉄道建設によって実現しようとする計
画が彼にはなかった。その代わりに， 道路建設や拡張をもって需要に十分応
じられると考え，セイロン政府の財政面からも鉄道建設は困難であると分析し
た。そのことは，当時の総督アンダーソンが，鉄道建設のために必要なセイロ
ン鉄道会社の株式の元利保証のための財政負担の 2分の 1は，直接利益を享受
24) Perea, op. cit., p. 38. 
25) Ibid., p. 40. 
26) Munasinghe. op. cit., p. 160. 
27) K. M. de Silva, A History of Srilanka, 1981, pp. 277-281. 
278 
英植民地下におけるセイロンの鉄道建設（内田） 953 
するであろうコーヒー栽培者に求めた事実からも推測できる28)。この事実をと
ってみても，インドなどとは異なって，あくまで鉄道建設に介入することに消
極的姿勢を示す当時のセイロン政府の立場が示されている。
1855年，ヘンリー・ウォード29)が総督に就任すると，経済的な好転や1848年
の反乱に対する配慮から鉄道建設が現実化することになった。彼は，建設され
る鉄道は，コロンボ，キャンディ全区間であり，その財源の一部としてコーヒ
ーの輸出税を当て30), 鉄道から直接利益を受けない人のためには道路や灌漑施
設のために10万ポンドの基金を設けるという計画を立てた31)。ウォードは，鉄
道建設費を鉄道から大きな利益を受けることが予想されるプランクーに負担
させることを考えたが，元利保証の期間については，プランターや政府などの
セイロン内の利益を考慮し，短縮することを狙ってセイロン鉄道会社と対立し
た。 1855年8月2日の行政委員会の報告書は「会社の求める 6%,99年間の
元利保証期間は（セイロン政府の財政能力の）限度を越えている。植民地の財政が
許す期間は25~30年間であり， 25年間もたてば鉄道経営は十分に採算がとれ
る」32)と， 会社の要求する 99年間の元利保証に抵抗を示すセイロン政府の姿勢
を記している。植民地政府の負担の軽減化を目ざして立法参事会で， 6%の元
利保証を 5%に，建設費を80万ポンド以下に制限しようとする方針が決定され
たのもその表われである。
立法参事会やウォード総督の姿勢に対して，セイロン商業委員会は私企業に
よる鉄道建設を望まず，政府主等による建設を望んだ。それは私企業による建
設だとコストが無制限に上昇し，定められた期間内に完成しないのではないか
という不安によるものではあるが，根底には，鉄道会社がイギリス本国で発起
28) Munasinghe, op. cit., p. 160. 
29)ウォー ドについては S.V. Balasingham, The Administratヽonof Sir Hery Ward 
の1968. を参照。
30) Munasinghe, op. cit., p. 164. 
31) Balasingham, op. cit., p. 18. 
32) C. 0., 54. 316, 1855. 
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され，イギリスの有閑層を中心とする投資家たちがセイロンの利益関心に欠け
ているという不信感が，彼らの間に存在したからである。しかし1856年，イギ
リス政府の国務大臣とセイロン鉄道会社の間で80万ボンドを越えない資本に対
しては696,それ以上は 5%とし，その期間を99年間とするセイロン政府によ
る元利保証を約束した仮契約が交されて，立法化の審議がセイロン立法参事会
で行われた。プランターや商業委員会など，セイロンに利害関心を有する勢力
は，鉄道の建設期間延長の権限が国務大臣に属することや，建設費の上限を特
に決めなかったことなどから，この条約に当然反対した33)。しかし，彼らの不
満にも拘わらず，この法案は1865年9月3日， 9対 7という小差で立法参事会
を通過した34)。
このような現地の利害勢力の反対を配慮して，セイロン政府はコロンボ，キ
ャンディ間の建設コストの見積もりのための再調査と， 120万ポンド以内にコ
ストを抑え， それを越えると契約を破棄すると約束したのであった35)。さら
に，ウォードが主張していたセイロン鉄道建設のための元利保証をコーヒーの
輸出税によってのみ賄うという計画も， 1865年9月13日の条例によって，すべ
ての輸出品に 2.5彩の輸出税を課することで調達するという内容に変更された
のである。この決定にしたがって，本国政府は1857年，ムーアサム技師をセイ
ロンに派遣し，以前にドレイン技師によって行われf:,1レートの再検証を行わ
せた。その結果，ムーアサム技師の調査はドレインのそれと大した違いのない
ことを確認したに留まった。彼は建設コストを 856,557ボンドと見積もり 36),
1857年7月6日セイロン鉄道会社とセイロン政府の間でコロンボ，キャンディ
間の鉄道建設が契約成立した。セイロン鉄道会社が設立されて以来， 12年が経
過していた。
33) Munasinghe, op. cit., p. 167. 
34) Perera, op.cit., p.167. 
35) Munasinghe, op. cit., p. 172. 
36) Capt. Moorsom's Report, May 12, 1857. 
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セイロン鉄道会社は，建設準備のために技師ドインをセイロンに送り， 1858
年8月3日には着工祝賀会も催され，いよいよ鉄道建設が開始されるかに見え
たがドインがコロンボ，キャンディ間72マイルの建設コストをムーアサムの見
積もりを大きく越える224万1,000ポンドと予測すると，セイロンのプランター
や商人たちは，会社による建設に反対の声を上げた37)。
ウォード総督は，鉄道条例を成立させたこと，セイロン鉄道会社を統制でき
なかった点を理由に，プランターや商人たちから非難を浴び，本国政府はセイ
ロン鉄道会社とセイロン政府との仲裁に乗り出して， 1859年ステファンソンを
派遣してその任にあたらせようとした38)。これに対して，セイロン政府は立法
参事会の中に，セイロン鉄道会社とセイロン政府との契約を再検討する特別委
員会を設けた。特別委員会は， 9月9日最終報告を行い「セイロン鉄道会社に
無制限の建設コストの保証を与えるべきではない。契約を継続すれば，セイロ
ン政府財政を圧迫することとなり，会社が150万ポンドで鉄道を建設しなけれ
ば契約は破棄されるべきである」39)と述べるに至ったのである。
一方セイロン鉄道会社は，この状況の解決を本国政府に委ね，コントラクタ
ー業者による調査と建設のための入札を行った。この入札に応じた業者の建設
コストの見積もり 1,443,010ポンドに対して，本国政府は187万2,000ボンドが
必要であろうと予想したが，それでもセイロンにおける鉄道建設の必要性を強
く主張した40)。セイロン商業委員会やプランターたちが，この意向を認めるは
ずはなく，セイロン鉄道会社との契約破棄を再び強く迫り， 1860年12月8日の
立法参事会で，セイロン鉄道会社との契約が正式に破棄されることになったの
である。セイロン政府は，ディベンチュアの発行と植民地の一般財政支出それ
37)鉄道建設の工事費用の算定は，非常に困難で，地質の性格や材料費の見込みは推量に
頼る所が大きく，技師によって工事費の算定が大きく異なった。
Munasinghe. op. cit., p. 26. 
38) Perera, op. cit., p. 48. 
39) C. 0., 54, 26, 1860. 
40) C. 0., 57. 27, Papers relating to the Ceylon Railway 1860. 
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に加えて10万ポンドの輸出税によって， セイロン鉄道会社へ243,275ボンドを
支払って，その資産を引き継ぐことになった41)。1845年コロンボ，キャンディ
間の鉄道建設を目的に設立されたセイロン鉄道会社は紆余曲析を経て1860年解
散に至ったが，当時他の植民地では一般的であった私企業による鉄道建設がセ
イロンでは失敗に終わった理由を考えることは，イギリス植民地経営の多様性
を示す証左として注目に値しよう。そこで，その挫折の原因を少し触れておこ
う。
セイロン鉄道会社の発起人は， イギリス本国に住むセイロンの前植民地官
僚，有閑階級などから構成されていた。当然のこととはいえ，彼らはセイロン
内の商業資本の動向や，政府財政，現地住民に直接的な利害関心を持たず，セ
イロン島を投企の対象としてしか考えなかった。彼らは，投資のリスクをでき
る限り少なくしようと，セイロン財政やそれを支えるプランターなどの商業資
本の不安を無視して，建設資本80万ポンドに対して， 99年間 6彩の元利保証と
いう当時のインドなどのそれと比べると，法外な要求をセイロン政府につきっ
けた。セイロン政府も， 1848年のキャンディの反乱以降，軍事的観点から鉄道
建設の必要性を自覚していたが，財政の不安定や建設するためのノウハウの欠
如などから，自らその建設に乗り出すことには最後まで蹄躇していた。彼らは
元利保証の財源をコーヒーの輸出税だけで賄うことで，政府財政の支出をでき
得る限り抑え，表面的にはセイロン鉄道会社とプランターたちの間の調停者と
してふるまうレッセフェールの姿勢をとろうとした。他方，鉄道建設の要請者
で，その必要性を痛感していたプランターなどの商業資本は，会社に対して建
設コストと元利保証の期間をできる限り制限することを要求して，自らの経済
的負担の軽減化をはかろうとしたのである。
両者の間で，セイロン政府は動揺したが，最終的には鉄道会社のずさんな建
設費の算定や完成時期を明確にしないという態度を見せられて，政府主導によ
る鉄道建設を主張するセイロンの商業資本に押し切られた。それと同時にセイ
41) Perera, op. cit., p. 68. 
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ロン財政の好調さや現地利益を考慮する風潮がこの時代に強まってきたことも
その背景に存在した42)0 
少し長々と，セイロン鉄道会社とセイロン政府と本国政府との鉄道建設を紹
介したが，それはインドの鉄道建設などには見られないセイロンの鉄道建設の
特殊な性格の一面が，そこに表出されているからである。鉄道建設の負担が最
終的には，インド人納税者に帰したのに対して，セイロンの場合プランテーシ
ョン産業の当事者にそれを求めたため，建設に関してインドに見られるような
放漫さは許されなかった。そのため，純粋に営業面での利益という点に対する
厳しい見込みと，建設に対する最終責任の所在という点が本国政府とセイロン
内の商業利益，セイロン政府の間で常に論議となり，そのことが直轄植民地セ
イロンでの鉄道建設事業を政府に委ねる原因となったのである。
4.・ コロンボ，キャンディ間の鉄道建設
セイロン政府は，私企業による鉄道建設の方法に代わってコントラククー制
度による建設を企画し，ロンドンでコントラクター業者の入札を行った。セイ
ロン政府の入札の際の条件は，建設費が150万ポンドを越えないことであった。
一方セイロン政府側には，労働力集団がインド人移民によって形成されること
が早急に求められた43)。1862年7月，入札に応じた 6人の中で，ファビエルの
提示した873,039ポンド（建設後の7年間の維持費用を含めると1,537,439ボンド）が
最も低く，この案が1863年 1月，セイロン議会に承認された44)。セイロン政府
は，立法参事会で，鉄道債100万ボンドの発行を決定した。そして1863年に政
府は，建設のために必要な支出を次のように決定した。①鉄道債の政府留保分
10万ボンド，Rそれに対する 4年間の利子の合計24,000ポンド，⑧ファビエル
への契約料873,039ボンド，④将来の維持費用226,000ポンド，⑥鉄道債発行に
42) Balasingham, op. cit., p. 25. 
43) C. 0., 57. 30, 1861. 
44) Mr. W Faviell's Contract of the Colombo-Kandy Railway, April 1. 1863. 
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伴なう利子の支払い139,000ポンド，計1,362,039ポンドである45)0 
1864年 1月蒸気機関車が鉄道建設のために使用されて以降，建設作業は大幅
にスビードアップし， 1865年 6月 1日にコロンボ，アンベプサ間34.25マイル
が完成した。鉄道建設が計画され， 1845年セイロン鉄道会社が設立されてから
実に20年が経過していたのである。このでき事が，セイロンにとっていかに重
大であったかは当時の総督ロビンソンの次のことばに伺い知ることができる。
「現在のところ，アンベプサまでの物資や人間を運ぶ鉄道の開設は，祝うべき
でき事であり，近い将来の重要な事業の前兆となるであろう」46)。
しかし，アンベプサからキャンディまでの建設は困難をきわめた。雨季には
激しいモンスーンや洪水や土砂くずれのため作業が遅れ，乾期にはマラリヤや
コレラなどが発生した。それに加え，コロンボから53マイルと65マイルの区間
の地形が，作業を困難せしめた。 50マイルからは急勾配になって軌間の拡張が
困難になり，また 9つのトンネルを掘らねばならず，マハベリ川の鉄橋建設に
も苦心した。このような困難の結果， 1867年4月25日アンベプサ，キャンディ
間が開通し，コロンボ，キャンディ間75マイルが遂に完成したのである。
表2 コロンボ，キャンディ間の鉄道の概要
軌間
傾斜距離
平地での傾度
傾斜地での傾度
傾斜地のトンネル数
最大距離のトンネル
停車駅
総工費
総距離
5フィー ト 6インチ（広軌）
12マイル
100分の1
45分の1
10 
365ヤー ド
10 
175万ボンド
74.5マイル
出所） Perera, G. F. The Ceyt⑳ Railway, the History of its 
Inception⑰ d Progress, 1925, p. 88. 
45) Munasinghe. op. cit., p. 181. 
46) Perera. op. cit., p. 82. 
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コロンボ，キャンディ間の74.5マイルの鉄道建設は， 1869年までに 4,225マ
イルを完成させ8,900万ボンドが投資されたインドの鉄道47)と比べると，その
規模は微々たるものであったが，セイロンにとっては大きな意義があった。ま
ず，当初の建設の動機であったプランテーションや商業資本からの運送コスト
の削減や運送時間の短縮，運送の安定性という課題が一挙に解消された。それ
までは，ほぼ 1日を要していたのが約4時間に短縮され，モンスーンなどの天
候の変化による輸送のリスクも一掃された。この区間の従来の牛荷車に頼る輸
送は，鉄道建設以前の荷車数121,000台が，建設後には 50,500台に半減し， 鉄
道がその地位を奪ったことが明らかである48)。
コロンボ，キャンディを結ぶことは，コーヒープランテーション地域からコ
ロンボという商品の出口を通じて，世界市場へより強固に参入することを意味
した。この区間の営業面での成功が，それ以後のセイロンの鉄道建設の大きな
動機となり，政府の璽要な財政源となった事実をみても，コロンボ，キャンデ
ィ間の鉄道建設が植民地セイロン政府の革新的事件であったといえよう。もう
ひとつ見逃せないのは，建設方法に関わる植民地政府の姿勢である。レッセフ
ェールの理念が支配的であったこの時代，本国イギリスはもちろん，ィンドで
も鉄道建設は私企業が主導した。セイロンでも，当初はロンドンで設立された
セイロン鉄道会社が，建設作業を担当したが，セイロン内の商業資本との葛藤
の末，政府がコントラクター業者と直接事業契約を結ぶコントラクター制度に
変更された。植民地政府が自らの財政に有利であるという確信を持たない限
り， 1860年代にこのような事業に関わることは，少なくともセイロンでは困難
であったと思われる。そういう点からも， このコントラクター制度への変更
は，それ以後漕漑事業などの公共事業へ関わるセイロン政府の姿勢を方向づけ
たといえよう。
47) Rothermund, op. cit., p. 3. 
48) Wickremeratne, op. cit., p. 306. 
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5. その後の鉄道建設
コロンボ，キャンディ間は幹線鉄道と呼ばれるように，セイロンの経済，政
治，軍事の諸観点から最重要の位置を占めたが，同時に建設方法（資金調達，建
設主体）を教示したという意味において， その後の鉄道建設に与えた影響は計
り知れないものがある。幹線鉄道以後の約850マイルの鉄道建設は，コロンボ，
キャンディ間75マイルの建設と比較すると，それほど支障なく実行された。こ
の節では，その後の鉄道建設の実態と主な問題点を指摘する。
1873年，キャンディ，ガンポラ間を皮切りに1933年のコロンボ，パナドゥラ
間の複線化までの60年間に現在のセイロン鉄道網が完成した。主な支線建設を
列挙してみよう。①茶フ゜ランテーション地域の鉄道支線 (109マイル），ア）キャ
ンディからガンボラ 1873年完成，イ）ガンボラからナワラビティヤ 1874年
完成， ウ）ナワヒ゜ティヤからナヌゥオヤ 1855年完成，工）ナヌゥオヤからハ
プタレ 1899年完成，オ）ハフ゜タレからバンダラウェラ 1894年完成，力）バ
ンダラウェラからバドゥウラ 1924年完成，Rキャンディ， マタレ間 18マイ
ル 1880年完成 ③南線（シナモン産業の利益追求の目的で建設） ア）コロンボ，
モラトゥワ間 13マイル 1877年完成，イ）モラトゥワ， カルタラ間 14マイル
1879年完成，ウ）カルタラ， マタラ間72マイル 1895年完成， ④ケラニ谷線
（ゴムプランテーションの発展に伴い建設） ア）コロンボ， アヴィサウェラ間37マ
イル 1902年完成 イ）アヴィサウェラ，カティヤントータ間11マイル 1903 
年完成， ウ）アヴィサウェラ， ラナフ゜ トラ間72マイル 1912年完成（その後廃
線となる） ⑥ボルガハウエラ，アヌラダープラ間82マイル 1903年完成，⑥マ
ンナール，マダワッカチ間49マイル 1913年完成，⑦マホからトリンコマリー
間98マイル 1928年完成，⑧コロンボ，プタラム間83マイル 1926年完成 ⑨ 
コロンボ，ラムブカナ間52マイル複線化 1926年完成49)0 
セイロンの鉄道建設は， 1922年までにほぽ全線を完了した。支線建設で特に
49) Ceylon Goverment Railway, One Hundred Years, 1964, pp. 24-28. 
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注目されるのは，セイロン政府がコントラクターに依頼して行うコントラクク
ー制度から，政府内に鉄道省を設置して自らが建設と経営に乗り出した事情，
資金調達の方法，それに一部で見られた軌間を巡る論争で表出した本国政府と
商業資本との対立である。 1880年代に入ると，それまでのコントラクター制度
による鉄道建設の方法に疑問が抱かれるようになった。コントラクター制度は
政府が資金を調達し，政府が雇う主任技師の監督下でコントラククーに鉄道建
設の一切を委ねる制度であるがゆえに建設コストは割高になった。そこで， F.
J. ウォーニングはコントラクター制度に代わって Departmental制度（政府内
の部局内による建設制度）を提唱した。それまでのコントラクター制度の利点は
事業の始まる以前に，建設経費が政府に明らかである点にあったが，コントラ
ククーとの契約料が指定期日までを算定基礎としているので，それ以前に工事
が完成すると，その日から契約上の完成日までの請負料はコントラククー業者
ヘ丸々支払われることとなり，結果としてセイロン政府の負担となった。例え
ばタラワケラ線建設では，完成予定期日までに建建が完了したため， 12,000ル
ビーがコントラクター業者へ支払われたが，政府内の事業として行えば，支出
されることのない費用であった50)。このようにコントラクターとの契約料を巡
って生じた業者への不信感がセイロン政府主郡の鉄道建設へ向かわせることと
なった。 1888年セイロン現地主任技師 F.J. ウォーニングの推めによってナヌ
ォャ，ハプクレ間の鉄道建設がセイロン政府によって初めて行われ， それ以
降，政府省による直接の建設が主流となっていくのである。
1867~1928年までに建設された951マイルのうち， 181マイルはコントラクタ
ー制度，それ以外は鉄道省によって建設されたが，このことによって約1096の
経費節減を実現できた。セイロン政府による鉄道建設は，インドなどの私企業
に頼る建設，英本国政府自身による東アフリカ 51)のそれと異なり，その特異性
50) Perera, op. cit., p. 198. 
51)吉田昌夫「東アフリカにおける鉄道建設と地域開発」『鉄道史学』， 1988年， 10月， 11
ベー ジ。
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を示しているが，それは前述したようにセイロン政府と商業資本の利益と同時
に負担をも覚悟しなければならない事情の所以であった。
1870年以降表面化した他の問題に軌間論争がある。コロンボ，キャンディ間
は5フィート 6インチの広軌で建設が行われたが，ペラデニア，ナワラピティ
ヤ間の建設は 3フィート 6インチか， 5フィート 6インチのいずれを選択する
べきかという論議が発生した52)。商業委員会の中でも，短期的な利益関心から
3フィート 6インチを主張する部分とセイロンの長期的な関心から 5フィート
6インチを主張する勢力とが約 1年間論争を続け，最終的には，プランター協
会会長 A.ブラウンの決断によってキャンディ，ナワラピティヤ間の広軌採用
が決定し，以後一部の支線（約90マイル）を除いて 5フィート 6インチの広軌鉄
道がセイロンでは主流となった。この事実は，短期的商業利益だけを考えるの
ではなく，長期的植民地経営を念頭においたセイロン政府の具体的政策の表現
であった。
1870年から1905年までの鉄道建設資金は， 主に，①債務（鉄道債などの発行に
よる） ③セイロン財政支出 ③鉄道の経常利益から得られたが， 鉄道による
表3 セイロンの鉄道の発達
年度l乗客者数 距離（マイル） 利益（ルヒ゜ ）ー
1870 223,121 74.5 1,330,935 
1880 2,231,226 139 1,644,794 
1890 2,709,719 191. 5 2,139,559 
1900 5,783,607 297 4,485,354 
1910 4,418,506 578 3,980,763 
1920 11,262,657 731 5,942,377 
1930 14,919,282 951 3,414,132 
1941 14,646,041 940 3,863,102 
1950 27,581,603 896 -6,763,172 
1960 21,736,275 898 -31, 134,046 
1968 33,118,244 898 -22,899, 730 
出所） Administratation Report of the Central manager, 
Ceylon Goverment Railway 1967~1968. 
52) Perera, op. cit., p. 116. 
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収入は鉄道債務や債務に伴なう利子の支払いのために利用される減償基金への
分を差し引いた後，植民地政府の一般収入へ組み込まれることになった53)。こ
の債務は，イギリス本国とセイロンでそれぞれ公債を発行することで実現され
た。この期間の公債発行は，イギリス本国の 3,441,938ボンドに対してセイロ
ンの2,466,536ルビーと，総発行額に占めるスターリング債の発行が95彩で｝レ
ビー債はわずかに 5彩にすぎなかった54)。さらにスターリング債が鉄道建設費
の57彩を占めるという事実から，セイロンの鉄道建設がイギリスからの資本輸
出に依拠した事実は否定できない。
6. 鉄道建設の中止
セイロンの鉄道建設は， 1928年に951マイルに達して以降，新たな建設は試
みられず，むしろ縮小の方向をたどった55)。その主な理由は，鉄道に代わって
新たな交通手段である自動車が登場したこと，いわゆるモータリゼイションの
時代を迎えたことにある。セイロンの場合は，高地から平地へという地形的な
面においては，自動車輸送が鉄道より有利であり，山岳地帯では実際廃止され
る支線も現われた。セイロン鉄道は，セイロン政府財政にとって金鉱という存
在であり続け，重要な財源であった。 しかしながら， 1934年からは，一転し
て， その営業が悪化し 1941~1946年の時期を除いて一貫して赤字経営が続い
た。赤字に転じた1934年度と 960万）レビー以上の収益をあげた1927年度とを，
物品の運送量を比較すると，茶は31彩，ゴム7196, ココナッツ31彩，全体では
27彩の減となって56), その減少が著しい。茶については， 1933年にその生産量
を国際的にコントロールする協定が結ばれたのがこの減少の大きな要因となっ
53) C. 0., 56. 9, 1869. 
54) Munasinghe, op. cit., p. 261. 
55) Administration Report of the General Manager, Ceylon Goverment Railway 
1967-1968. 
56) C. 0., 54, 946-6, 1937. p. 6. 
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た。一方乗客数も 1928年度に1,941万人を記録してからは 1936年度まで減少の
一途をたどった。
このような状況下で，セイロンの鉄道経営を見直すために，セイロン政府は
1936年に，セイロンの輸送システムについての特別委員会を設置していくつか
の提案を行った。その結果新たな鉄道建設の見込みなど当然なく，経営の悪化
した支線の廃止，競争する道路交通への規制，鉄道スタッフの削減と他の植民
地への転勤，組織の統廃合などが検討され， 1940年代には約60マイルの廃線が
なされた57)0 
かっては，セイロン政府収入にとって重要な存在であり，セイロン経済に不
可欠であった鉄道は1930年代には，イギリスからの投資の対象としての魅力を
失ない，セイロン内商業資本にとっても負担となった時点で，新たな建設とい
う展望を失なったのである。
7. 労働力問題
セイロンの鉄道建設を担った労働力の実際については，これまでのところ研
究史上殆ど放置されてきた事実は否定しがたい。不十分ではあるが，この節で
はその労働力問題の一端を扱うことにする。
セイロンの鉄道建設に従事した労働力を大きく区分すると，経営スタッフ，
技術者，未熟練労働者から構成される。コントラクター制度下では，セイロン
駐在主任技師がコントラクターを監督し，政府とコントラクターの仲裁者とし
て建設における最高責任者の地位が与えられた。 1864年に設立された鉄道経
営を任務とするセイロン鉄道省には，総支配人とその下に財政運輸支配人と現
地車輌主任技師が経営責任者として存在した。その後1885年に保線部， 車輌
部，運輸部に分かれ総支配人の監督権が強化され経営組織が完成した58)。この
経営陣は，総支配人の 1万ポンドを筆頭に当時としては破格の給与を受けとっ
57) Ibid., pp. 108-111. 
58) Perera, op. cit., pp.203-220. 
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ていた59)。技術者の徴募は，コントラクター制度下では，コントラクターに一
任され，セイロン政府省制度下ではイギリスのコンサルタント技師がその仕事
を担った。高度の技術を要求される技術者の他に線路工手，製図工，塗装工，
鉄工，線路工などの熟練労働者がイギリス本国から徴募された。彼らには，本
国と比べるとかなり高い給与と，その他にセイロン往復の渡航費が支払われた
のである。
未熟練労働者の徴募はどうであったろうか。コロンボ，キャンディ間の建設
の際，コントラククー，ファビエルは 1,100名の労働者をボンベイから移入さ
せ，彼らの労働意欲の高さを期待したことが記されている60)。しかし未熟練労
働者を海外に頼るほどの困難さは， その徴募には伴なわなかったといってよ
い。例えば， 1871年のナワラビティヤ鉄道の建設労働者のその殆どは現地のシ
ンハラ人であったし， 1881年のウヴァ鉄道の建設労働者も現地から採用され，
未熟練労働者の殆どは沿海部から徴募された61)。また1890年の南線の鉄道建設
のように，人口密度の高い地域やケラニ谷建設地のようにシンハラ人やタミル
人双方が居住しているような地域からは，容易に未熟練労働者が確保できた。
一般的にいえば，賃労働に従事することを恥ずべきことと感じる伝統的エート
スが支配的なキャンディのような地域を除いては，相対的な賃金の高さなどの
理由により，未熟練労働者の確保は鉄道建設については苦労しなかったといえ
る。
しかしながら，以上に述べた事情にも拘わらず，セイロン政府やコントラク
クーは，インドからの移民労働者を好んだ。このことには， 2つの理由が挙げ
られる。まず鉄道建設が必要とする労働力には，一定の経験が必要とされる作
業が含まれていた点。岩の切り出し， トンネルの掘削，線路の敷設など，どの
作業をとっても，経験労働者が現場に有利なのは明らかであった。もうひとつ
59) Ibid., p. 213. 
60) Ibid., p. 78. 
61) C. 0., 57 .126, 1895. 
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は，プランターや道路省などが，彼らの下に従事する労働者が鉄道建設労働ヘ
流出するのを防ぐためにインド人労働者を導入することで，賃金の上昇を抑制
するためであった。コーヒー栽培時代には，コーヒーの植物的性質上，フ゜ラン
テーション労働者を非収穫時に利用することも可能ではあったが茶時代には不
可能となった。従って1890年代以降，セイロン政府は鉄道建設に新たなインド
人移民労働力を期待しなければならなかった。 1899年の当時の総督は，鉄道建
設労働力（未熟練）はインドやセイロン以外の他地域から移入されるべきである
と述べている62)。少し時代を下るが， 1938年のジャクソンによる報告書の中で
の鉄道省の鉄道労働者 10,500人のうちインド人労働者が 3,050人，そのうち
1,730人が未熟練労働者であった63)という記録が，そのことを裏付けている。
結局セイロンの鉄道建設は，経営陣がイギリス人から構成され， 高度の技
術者をイギリスから徴募し，半熟練労働者をインド，未熟練労働者をインドと
セイロンからそれぞれ調達したが，プランテーション労働力の調達と異なり，
現地での労働力の確保は困難なく遂行された。一方インド人移民労働者は，セ
イロン内の現地労働者の補助的役割や労働者の賃金上昇を防ぐ機能を，セイロ
ン政府やプランターたちから期待されると同時に，セイロン経済の困難な時に
解雇されるような一時的な労働力として扱われた事実は否定できないのであ
る。
8. 結論
セイロン鉄道建設は， 日本に先立つこと 8年前の1864年に始まり， 1928年に
その事業をほぼ終えて今日に至っている。この鉄道の建設動機と主体，そして
その存在が，セイロンの経済，政治，社会にいかなるインパクトを与えたかと
いう問題には一定の回答が必要であろう。いうまでもなく，セイロンの鉄道が
プランテーションの発達に伴なってその建設が進められたことは疑い得ない。
62) C. 0., 54. 657, 1899. 
63) Report of a Commission on Immigration intq Ceylon 1938, p. 15. 
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それは， セイロンの鉄道支線が一部を除いて， プランテーション（茶，ゴム，
シナモン）が位置する地域に敷設された事実から十分に検証できる。セイロン
政府は当初，フ゜ランターや商業資本の要請にもとづいて鉄道建設のリスクの保
証を引き受けていたが， 「植民地はその財政を自力で賄うべきである」という
原理に沿わない建設計画には着手しなかった。鉄道建設を遂行する場合，本国
政府が最終的に決定権を握っており，植民地政府がセイロンの現地社会の利益
を優先して建設することが困難な状況に置かれていたことも事実であるが，植
民地政府の財政にとって少なくとも1920年代までは，鉄道は重要な地位を占め
ていた。単に鉄道からの利益だけでな<,-鉄道を敷設したその周辺の土地を販
売することによって得られる利益，プランテーション拡張に伴なう輸出税など
の間接的利益が鉄道建設によって確保できたからである。一方プランターなど
の商業資本は，輸送コストが下がることによって，フ゜ランテーションヘの物品
の移入や移出が容易になることを歓迎し，同時に南インドからプランテーショ
ンヘの移民労働者の安全な輸送をも期待したのである (1913年のマンナール線の
建設は，その具体的表われであった）。
総投下資本約 5億ルビー (1964年の時点）建設総距離900マイルのセイロン鉄
道は，その規模の点で， 2億3,000万ボンド(1902年まで）， 6万キロのインド鉄
道と比較することはできないが，人口あたりの建設距離， 1マイルあたりの建
設コストなどは， 19世紀の英植民地では最高水準であった。それほどまでの精
力をもって鉄道建設を遂行した理由は， 19世紀後半から20世紀初頭まで，茶，
ゴムなどが世界市場で好調であり，第一次産品輸出のための後背地の開発，英
本国の工業製品を受け入れる市場の創造という，イギリスの至上命題とも一致
した結果にあった。もちろんこの事を考える上で，セイロンのシンハラ人，タ
ミル人などの原住民の意志，利益と無関係に鉄道建設が行われた点を，忘れて
はならないが64), セイロン社会をあと戻りできない世界市場の運動の中に巻き
64)セイロンの， 原住民が， 国家参事会で実質的に謡席をもつのは， 1921年のことであ
り， この時期にはセイロンの鉄道はほぼ完成していた。
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込んでいったことは事実で，最後にその意義にふれておこう。
セイロンの鉄道建設は，プランテーションの開発を飛躍的に拡大させた。例
えば，鉄道敷設後ヌワラエリアでは10倍，ラナプトラ，バドゥラでも茶の栽培
面積は 2倍以上に拡大した。このことは，伝統的な自給経済に頼るセイロン農
村の非灌漑地65)を商品作物の栽培地に転換させることで，それまでの農業サイ
クルを断ち切り，同時にプランテーションを中心とする消費市場の出現は；農
村をも市場経済に巻き込んだのである。一般的に自給自足的経済の支配的な農
村が，生産能力を有しながら生産を控えるのは市場へのアクセスの欠如である
が，鉄道建設とプランテーションの出現は，伝統的なセイロン農村に生産と消
費の刺激を与えた。プランテーション地域が，大体においてセイロン農村地域
と隣接していたため，鉄道建設は農村内に貨幣経済やプランテーションヘの農
地の売買を通じて土地の所有関係を明確化し，イギリス製品の消費市場成立の
条件を用意した。また19世紀初頭にタワラムとよばれた行商人が農村内を回っ
て，衣服，塩，乾燥魚と農産物との交換を行っていたが，鉄道建設以降，小規
模な商店が農村内に出現して貨幣で取り引きを行い，彼らを駆逐したという事
実からは貨幣経済の浸透を検証できる。さらに鉄道は，セイロン内の労働力移
住を可能にし，農村のモビリティを促進し，都市の成長と農村の伝統的社会関
係に施緩をもたらした。
セイロンの鉄道建設の意義を語る場合に，肯定されるべき点だけが一面的に
強調されてはならない。当時の鉄道は，第一次産業革命の最終的技術の成果で
あり，製鉄，石炭産業などの重工業を伴なう技術的最先端部門であったが，セ
イロン内での重工業発達のインセンティプにはなり得ず， したがってセイロン
経済の自生的発展を促すこともなかった（ただセイロン内には鉱物資源が殆ど存在
しないことも不利な条件のひとつであった）。そのことはインドの鉄道がイギリス
側の利害に則して建設され，独自の国民的経済発展が阻止された事情と共通す
65) Asaka Bandarage, Colonialism in Srilanka, 1983, pp. 287-295. 
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る。浪費や非能率の代名詞のように語られてきたインド鉄道とは異なり，セイ
ロンの場合は1920年代までは，その経営が順調であり，セイロン政府の重要な
収入源でもあったが．その理由は，鉄道建設や経営の動機と負担がセイロン内
の商業資本に帰着する構造に求められる。したがって，プランテーションの拡
大が最高に達した時期が鉄道建設の終了期を意味したのである。
本論文は，ともすれば見落とされがちな英帝国周辺部の植民地セイロンの鉄
道建設史を取り上げることで，英帝国の植民地政策の多様性を描くことと，鉄
道をおし付けられたセイロンの側の建設による経済，社会，政治にわたるイン
パクトを追求することを目的にしたが，後者については．とりわけ不満足な内
容となった。今後もし機会があるなら，•この課題に取り組みたい。
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図1 セイロンの鉄道 1937年
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出所） Report of the Special Commission Report on the Transport 
System in Ceylon 1937. 
